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УДК 656.222.6 ПРОБЛЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
Совсем недавно слушал комментарии одного из  губернаторов Повол жья о борьбе кандидатов в мэры за голоса 
избирателей. С удовлетво рением убедился: 
наконец‑то наступает хоть какое‑то понима‑
ние то го, что выборы городской (а равно 
и районной) власти нельзя воспри нимать как 
сугубо политическое действо. Выдвигающие 
своих претен дентов на власть партии, а потом 
и сами амбициозные кандидаты на руководя‑
щие посты почему‑то считают главной зада‑
чей пребывания там насаждение собственной 
политики, идеологии, групповых или клано‑
вых интересов, и именно эти мотивы опреде‑
ляют их предвыборные противо стояния. 
Между тем, избирателей города, жителей 
муниципальной тер ритории волнует самое 
простое – насколько  тот же новый мэр 
обеспе чит им благополучную повседневную 
жизнь. И первой принадлежностью такой 
жизни, обратил я внимание, поволжский гу‑
бернатор назвал хорошо налаженное в городе 
транспортное  хозяйство,  возможность 
свобод но и без потерь времени передвигаться 
в пределах своего ареала, реализуя естествен‑
ные потребности в работе, учебе, отдыхе, 
обще нии, шопинге («охоте за покупками»).
Понятно, я не цитирую губернаторские 
слова, а передаю лишь их смысл. Однако как 
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раз к этому смыслу и есть необходимость 
тянуть ся, когда речь идет об управлении го‑
родом и его транспортом. В жу рнале «МТ» [1] 
увидел представление монографии одного 
из самых известных ученых‑транспортников 
Вукана Вучека. Его книга имеет весьма харак‑
терное название «Транспорт в городах, удоб‑
ных для жизни». Заложенный в ней концеп‑
туальный подход основан на приз нании ба‑
зовой роли транспортной системы в город‑
ских агломерациях, решающего его влияния 
на  развитие  местных  коммуникаций, 
а с этим – и на качество всей городской среды 
и качество жизни населения [2, с. 111].
Исходный посыл такого рода присущ 
и многим другим исследовате лям, независимо 
от  того,  к  каким  аспектам  этой  темы – 
организа ционно‑техническим, экономиче‑
ским, социальным, урбанистическим – они 
тяготеют. А объединяет их, собственно, одно: 
стремление обес печить управляемость мест‑
ным транспортным процессам и интересам.
дАЛьНИЕ ПЕРСПЕКТИВЫ БЛИЗКОЙ 
ЕЗдЫ
Наверняка немалая часть читательской 
аудитории слышала крылатую фразу, пред‑
ставляющую транспорт «системой кровенос‑
ных сосудов города». При этом не только та‑
кими специалистами, как Вучек, с общего 
согласия выделяется некий набор типичных 
для городской среды транспортных особен‑
ностей, приближенных к «сосудистой» ана‑
логии.
Прежде всего никто не станет отрицать, 
что транспорт является ключевым связующим 
звеном между видами человеческой деятель‑
ности, и именно благодаря ему город (искон‑
ное человеческое поселение) начинал и про‑
должает формировать, наращивать свои тер‑
ритории для жилья и производства, торговли 
и социального общения. Горожане живут 
в одном месте, работают в другом, делают по‑
купки  в  третьем,  навещают  друзей  еще 
в каком‑то месте… Уберите тран спортные 
артерии в современном городе, и его жизнь 
тут же приос тановится, потеряет привычные 
скорости.
Разумеется, если точки передвижения 
человека расположены отно сительно близко 
друг от друга, то расстояния окажутся корот‑
кими и их можно будет покрыть, не прибегая 
к помощи моторизированных средств и огра‑
ничившись велосипедом или просто ходьбой. 
Однако в том случае, когда размеры городской 
территории или муниципальных районов 
велики, неизбежной становится потребность 
в скоростном и пассажироемком обществен‑
ном транспорте, каковым обычно местные 
власти выбирают автобусы, троллейбусы, 
трамваи. Личные легковые автомашины, 
конечно, дополняют общую картину, но их 
маршрутами централизованно управлять 
невозможно, а значит, и отвести угрозу транс‑
портного переизбытка тоже нельзя, предот‑
вратить потенциаль ный хаос и пробки на до‑
рогах вряд ли кому удастся.
Тут сразу стоит сказать, что для города 
одинаково нехороши как угроза переизбыт‑
ка транспорта, так и его дефицит. Потому, 
собст венно, проблема управляемости при‑
менительно к дорожной сети постоянно 
остается приоритетом местных  властей. 
Причем задачи разви тия и балансировки 
транспортного обеспечения населения на‑
ходятся в неразрывной связи с состоянием 
и перспективами всего городского хозяйства, 
касаются не только технологических нов‑
шеств, но и луч шего понимания города как 
территориальной общности. И с этой точ ки 
зрения не в последнюю очередь следует учи‑
тывать, во‑первых, не изменное многообра‑
зие контекстов городских коллизий и про‑
цессов; во‑вторых, реальные основания для 
социального проектирования под руковод‑
ством городской администрации; в‑третьих, 
необходимость естественного деления тер‑
ритории города на зоны, муниципальные 
структуры [3, c.7,8].
Последний из отмеченных моментов хо‑
телось бы выделить особо по той причине, что 
деление заселенной территории на автономно 
управ ляемые и самоуправляемые участки 
городского подчинения – это еще и извест‑
ным образом регулируемые и эксплуатируе‑
мые транспортные зоны. Размещение здесь 
центров власти, производства, культуры, от‑
дыха, торговли, многотысячных жилых ком‑
плексов диктует и разме щение маршрутов 
общественного транспорта, обозначает кри‑
зисные точки передвижения грузо‑ и пасса‑
жиропотоков, а соответственно и определяет 
дальние и ближние перспективы развития тех 
или иных районов, возможности и ограниче‑
ния масштабов промышленного и  граж‑
данского строительства, характер и тип ис‑
пользуемых транспортных средств в тот или 
иной период времени.
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Опять же власти, с одной стороны, вы‑
нуждены держать в голове табу относительно 
нецелесообразности расширять занимаемые 
городом территории и удлинять тем самым 
маршруты поездок граждан, а с дру гой – со‑
храняя рационализм по отношению к планам 
застройки свободных пока земель, думать еще 
и о том, за счет каких ресурсов оптимизиро‑
вать‑таки транспортную нагрузку, поскольку 
она всегда сопря жена с такими неизбежными 
факторами, как ремонт дорог, энергоснаб‑
жение и топливо, техническое обслуживание 
транспортных единиц, безопасность движе‑
ния и т. п.
ПУТИ САМОУПРАВЛЕНИя 
НЕИСПОВЕдИМЫ
Автономия зонального управления в го‑
роде  предполагает  прежде  всего  опору 
на местное самоуправление, муниципальные 
органы влас ти. При этом чем крупнее терри‑
тория заселения, тем сложнее и многообраз‑
нее ее структура. Соответственно строятся 
и транспорт ные связи, инфраструктурные 
сращения.
Столичный мегаполис в этом плане по‑
казателен лишь в известной мере, его транс‑
портная ситуация не может считаться типич‑
ной. Тем не менее именно здесь типичны 
сами тенденции и проблемы, с которы ми 
сейчас сталкивается большинство городов 
страны. На общероссий ском «Пассажирском 
форуме‑2012» московские власти познакоми‑
ли уча стников с аналитическими материала‑
ми, где вся не очень радостная перспектива 
была обозначена с подробностями и подкре‑
плена подобаю щими научными доводами [4].
Для оценки проблемного поля столицу 
разбили на десять относите льно изолирован‑
ных  сегментов  и  сравнили  ожидаемый 
в 2016 году пассажиропоток в центр города 
с 8 до 9 часов утра (период пиковой нагрузки) 
с текущей пропускной способностью транс‑
портных линий. Результаты – самые угрожа‑
ющие, устрашающие, эпитеты тут годятся 
какие угодно. Наиболее катастрофическое 
положение сложилось в юго‑восточном сег‑
менте: при пропускной способности 130 тыс. 
человек в час сегодня общественным транс‑
портом на этих направлениях пользу ются 
195 тыс.,  а к 2016 году нагрузка вырастет 
до 213 тыс. На востоке города подобное соот‑
ношение выглядит как 163,184,204, на юге – 
132,183,202. К тому же тенденцию к явной 
перегрузке имеющих ся транспортных мощ‑
ностей подчеркивает и тот факт, что при 
сохра нении столь пугающих темпов к 2025 го‑
ду каждый третий москвич бу дет тратить 
на дорогу от дома до работы свыше трех часов 
против нынешних 66 минут (второе место 
в мире среди мегаполисов после То кио).
Важной и уже формализованной москов‑
ским правительством  тенден цией  стали 
на этом фоне решения и действия в пользу 
ориентирован ной на транспорт градострои‑
тельной политики. Как отмечает дирек тор 
Института экономики транспорта и транс‑
портной политики ВШЭ М. Я. Блинкин, 
новая городская власть отказалась от несколь‑
ких сотен (!) строительных проектов на пло‑
щадках, не обеспеченных резер вами пропуск‑
ной способности улично‑дорожных сетей 
и общественного транспорта. Тем самым 
сделан вполне определенный (хотя и не ради‑
кальный) шаг в сторону соблюдения разум‑
ного баланса между целями освоения некоего 
пятачка городской территории и условиями 
того, как мы будем сюда и отсюда ходить 
и ездить. Причем за этим стоят и узаконенный 
теперь местными властями приоритет обще‑
ственного транспорта, и многообещающие 
меры в области метростроения и обнов ления 
всего используемого в городе подвижного 
состава [5].
Иной, чем у столицы, характер и масштаб 
транспортных проблем у такого областного 
центра, как Белгород. Имеющийся здесь 
Институт муниципального развития и соци‑
альных  технологий  совместно  с  адми‑
нистрацией  города и в рамках областной 
стратегии формирования со лидарного обще‑
ства исходят из того, что именно местное 
самоуправ ление все в большей мере становит‑
ся носителем современных методов стратеги‑
ческого планирования жизни граждан.
Социологический анализ социального 
самочувствия жителей Белго рода показывает 
уже несколько лет достаточно высокий уро‑
вень дове рия органам местного самоуправле‑
ния и в целом благоприятный для жизни го‑
родской социально‑экономический климат. 
При  этом  среди  про чих  традиционных 
в стране житейских проблем горожане на ше‑
стое ме сто ставят пробки на дорогах (14,38%), 
на девятое – состояние до рог (10,19%), деся‑
тое – организацию движения общественного 
транс порта (9,54%). Соответственно в рей‑
тинге ожиданий населения от местной власти 
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улучшение работы общественного транспор‑
та находится на пятой позиции, а в плане 
муниципальных действий на 2012–2016 годы 
мотиватором для первой графы «Создание 
комфортной и эстетиче ской территории жиз‑
недеятельности» служит проблемное поле, 
в ко тором опять‑таки присутствуют и задачи 
по поводу перспектив обще ственного транс‑
порта, и пробки на дорогах, состояние дорог 
как объект первоочередных городских забот 
[6, с. 64–69].
Серьезность такого рода подходов вступа‑
ет, однако, в опреде ленное противоречие 
с реальными полномочиями муниципальных 
органов власти, причем не столько в городах, 
сколько в сельских районах, где шансов на са‑
мостоятельное решение транспортных про‑
блем почти нет. Конечно, у столичных муни‑
ципалов есть средства, чтобы купить, к при‑
меру, даже недешевые «парконы» – мобиль‑
ные установки для ав томатической видеоза‑
писи фактов нарушения порядка парковки 
авто машин на улицах и площадях. А как быть 
сельским главам местного самоуправления, 
когда в их районе весенние паводки сносят 
мосты через реки и размывают шоссейные 
дороги? Кто им предоставит ре сурс, размер 
которого превышает местный «самоуправля‑
емый» бюджет в разы.
МЕСТНОЕ дЕЛАЕМ НЕУМЕСТНЫМ?
Надо заметить, что в разных регионах 
огромной нашей страны местное самоуправ‑
ление имеет множество своих особенностей. 
В  то же время нет ни организационных, 
ни ресурсных шаблонов, которые позволя‑
ли бы хоть как‑то уравнять анализ и прогноз 
относительно возможностей муниципальных 
образований. В сельских районах это вообще 
нигде не получается, поскольку не совпадают 
не только ланд шафт, природные запасы, плот‑
ность заселения, но и традиции обра за жизни, 
хозяйственного и торгового оборота, транс‑
портная инфра структура, мотивы и векторы 
трудовой миграции.
Факторов хватает, чтобы оправдать по‑
средственную управляемость местными про‑
цессами. И не хватает – чтобы обосновать 
перманентный поиск разумного сложения 
местных сил и средств.
Знакомство со структурами органов мест‑
ного самоуправления в Воронежской области 
показывает, в частности, что главы районных 
администраций и их руководящий аппарат 
по‑разному представляют управленческие 
связи, иерархию социально‑экономических 
приорите тов, а соответственно и отраслевую 
значимость тех или иных направ лений своей 
деятельности  [7, с.  289–292]. Для нашего 
случая, разу меется, очень важно, какое место 
ими отводится транспорту и до рожной сети.
Допустим, в Новохоперском и Россошин‑
ском районах главами мест ного самоуправле‑
ния вопросы транспорта отнесены к полно‑
мочиям их заместителей и профильных от‑
делов. В Рамонском районе кроме аналогич‑
ного варианта с кураторством заместителя 
главы  администра ции  ему придана  еще 
и комиссия по безопасности дорожного 
движе ния (судя по всему, это общественный 
орган, его функции, надо по лагать, не огра‑
ничиваются рассмотрением конфликтов 
на дорогах и наложением штрафных санк‑
ций). Однако наряду с такими примерами есть 
и другой – в Репьевском районе за местной 
администрацией транспортные задачи офи‑
циальной структурой аппарата управления 
никак не закреплены, и следовательно, никем 
не предусматриваются, не планируются (или 
если брать мягкий вариант: «решаются по ме‑
ре наступления ЧП»).
Формальная оценка управленческих схем, 
структурных акцентов не может восприни‑
маться с какой‑то однозначностью, но оче‑
видно, что любое не обозначенное на адми‑
нистративной бумаге направление деятель‑
ности с большой долей вероятности предпо‑
лагает отсутствие планового финансирова‑
ния, а это уже чревато и ожидаемыми потеря‑
ми для жителей муниципальной территории. 
И раз так, то заведомо усу губится та же ситу‑
ация  с  размытой паводком дорогой или 
разрушен ным весенней стихией автомобиль‑
ным/пешеходным мостом, за которые отве‑
чает местная администрация.
В разное время мне и моим коллегам при‑
ходилось сталкиваться с парадоксальными 
случаями. Едешь по шоссе (не всегда понятно, 
какого значения – федерального, региональ‑
ного), въезжаешь в некий райцентр, и тут же 
начинают дробить колеса машины – сплош‑
ные кол добины, ямы, куски рассыпающегося 
асфальта. Оказывается, эта часть дороги при‑
надлежит местным властям, содержать и ре‑
монтировать ее должны они за счет своих 
средств. А где их найти?
К слову сказать, с год назад (Федеральный 
закон № 68‑ФЗ от 6 апреля 2011 г.) в практику 
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была возвращена институция дорожных фон‑
дов. Российские нормы теперь воспроизводят 
зарубежные аналоги: основным источником 
образования доходов фонда принят акциз, 
зало женный в цену моторных топлив. Однако 
достанется ли что‑то (хотя бы в опосредован‑
ной форме) от этих средств на ремонт муни‑
ципальных дорог, остается загадкой.
Хочу подчеркнуть: именно несоответствие 
финансовым возможностям и декларируе‑
мым полномочиям делает обычно местное 
самоуправление уязвимым. И вопрос не толь‑
ко в нерешаемых транспортных проб лемах. 
Да, в Москве городской бюджет очень солид‑
ный, но районному муниципалитету выделя‑
ются из него гроши (как правило, на содер‑
жание собственных или арендуемых помеще‑
ний, аппарат, культурно‑массовую работу). 
С такими деньгами даже велосипедной сто‑
янки не ор ганизуешь, не то что линии соци‑
ального маршрутного такси или самые про‑
стые парковки в местах расположения обще‑
ственных центров.
Речь, естественно, идет в данном случае 
о затратных формах участия в транспорт ных 
делах. Между тем, существует немало сфер 
приложения сил, где требуется элементарная 
гражданская активность. Комиссии по безо‑
пасности дорожного движения (как в Рамон‑
ском районе Воронежской области) можно 
иметь на общественных началах, вести про‑
паганду Правил дорожного движения в шко‑
лах  тоже вполне посильная для местных 
властей задача. Все уместно, что приносит 
пусть и небольшую, но пользу. Неуместно 
бездействие,  какими бы причинами  его 
ни оправдывали.
МЕЖМУНИцИПАЛьНАя 
ТРАНСПОРТНАя КООПЕРАцИя
На примере дорожно‑транспортных про‑
блем видны как слабости территориального 
самоуправления, так и его потенциал, скры‑
тые воз можности. Во всяком случае ясно 
одно: к ожидаемому качеству орга низации 
на муниципальном уровне придется доби‑
раться еще очень долго, ибо то, что некоторые 
исследователи называют «управлением актив‑
ностью населения» [8, с. 73], остается пока 
благими пожелани ями и не более того. Одна‑
ко двигаться в этом направлении все рав но 
необходимо, используя и идеи‑«попутки», 
и массовые доброволь ческие  движения, 
и главное – сохраняя саму приверженность 
принци пам местного самоуправления, про‑
возглашенным в 1995 году федераль ным за‑
коном.
Скажем, расширение добровольческой 
деятельности как способа эф фективной само‑
организации населения  в Октябрьском 
районе города Барнаула подвигло местных 
студентов и старшеклассников на создание 
социальных отрядов быстрого реагирования 
(СОБР) в помощь старикам, инвалидам, 
больным людям. Здесь же вместе с предпри‑
нимателями ор ганизовали для малообеспе‑
ченных семей акцию «Подари ребенку дет‑
ство» [8, с. 75].
Подобные алтайским СОБРам формиро‑
вания могут включать самую широкую тема‑
тику действий. Современным «тимуровцам» 
ничто не мешает дежурить у светофоров, по‑
могая старикам переходить дорогу, или сде‑
лать с участием муниципальной милиции 
(полиции) более удобной расстановку свето‑
вых/звуковых указателей на улицах города. 
Посодей ствовать в благоустройстве остановок 
на линиях общественного тран спорта, взять 
на себя функции диспетчеров и сопровожда‑
ющих в сис теме социальных такси… Или 
провести субботники по уборке и ре монту 
гаражей ветеранов войны в канун Дня По‑
беды. Или в поддержку инициативы москов‑
ских студентов обеспечить себе и другим 
парковки велосипедов у зданий своих вузов 
[10, с. 34–35].
Муниципальный уровень работы с насе‑
лением, по общему убеждению, наиболее 
сегодня востребован, и каждое местное со‑
общество ищет свои пути решения задач, 
связанных с улучшением качества жизни 
на принадлежащей ему территории. Одни 
делают упор на одном, дру гие – на другом. 
К примеру, в петербургском муниципальном 
округе «Московская застава» ядром местного 
самоуправления считают семью и соответ‑
ственно строят всю стратегию гражданского 
участия в делах и заботах, касающихся насе‑
ления [9, c.72–73]. Можно ли при нали чии 
столь явного приоритета во внутренней по‑
литике найти приемле мые проекции в реали‑
зации интересов транспортной сферы?
Полагаю, и в этом случае (помимо доста‑
точно известных и традиционных направле‑
ний деятельности) нетрудно определить свои 
профильные предпочтения. Естественным 
образом сюда вписываются, допустим, такие 
удобные для любой семьи формы, как узако‑
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ненные муниципалите том трассы с исполь‑
зованием «семейных автобусов» и «семейных 
элек тричек», цель которых облегчить еже‑
дневные перевозки детей в ясли, детсады, под 
опеку бабушек и прочих родственников. 
Не менее зна чимы, особенно в сельской мест‑
ности, школьные автобусы, обеспечи вающие 
экономию сил, времени и дополнительную 
безопасность учащим ся не только младших 
классов, но и их более старшим собратьев 
по учебе. При хорошей организации со сто‑
роны транспортников и муни ципальных 
служб вполне популярными в плане семей‑
ного (разновозрастного) отдыха способны 
стать «маршруты выходного дня», которые 
сочетают экскурсионные цели, лесные сборы 
ягод, грибов, лечебных трав, а также физкуль‑
турно‑спортивные виды досуга.
На фоне подобных прикладных форм при‑
влечения местных транспорт ных ресурсов 
гораздо серьезнее выглядит постановка во‑
просов о хо зяйственно‑экономической и ор‑
ганизационно‑правовой кооперации на му‑
ниципальном уровне. В общем виде  эту 
проблему обозначила в чис ле других исследо‑
вателей Р. И. Мельникова [7, с. 249]. По ее 
мнению, в целях консолидации финансовых 
средств, материальных и иных ресурсов могут 
образовываться межмуниципальные объеди‑
нения, хозяй ственные общества и другие 
организации при условии соблюдения ими 
порядка, установленного федеральным за‑
конодательством и правовыми регламентами 
представительных органов местного самоу‑
правления.
Опыт, прежде всего западноевропейский, 
подтвердил вероятность такой кооперации, 
когда это касается создания совместных учеб‑
но‑образовательных центров, учреждений 
здравоохранения, культуры. На мой взгляд, 
нет существенных препятствий и к организа‑
ции межмуниципального сотрудничества 
в сфере транспорта, преимущественно обще‑
ственного (автобусы, маршрутки), который 
не требует сооружения собственной инфра‑
структуры, дорогостоящих инженерно‑тех‑
нических решений и проектов. 
Кооперативные формы – не универсаль‑
ный способ. Однако экономи чески рацио‑
нальный и посильный местному самоуправ‑
лению. В  известной мере  его  аналогом 
можно считать и такой недавно завершенный 
проект, как вантовый мост на о. Русский 
в Приморье. Это отличный пример сочета‑
ния федеральных и местных интересов. 
Не исклю чено, что возможности межмуни‑
ципальной кооперации стоит особо огово‑
рить в поправках к федеральному  закону 
1995 года, чтобы сде лать партнерство муни‑
ципалитетов и  государства максимально 
выгодным и перспективным.
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